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In recent years, the advancement of automated driving technology and the emergence of a new concept of 
transportation, called MaaS, have brought about major changes in the transportation of people. The self-driving 
taxi is a next-generation transportation means drawing attention and expected to be incorporated into MaaS in 
the near future. Since the self-driving taxi service does not currently exist, however, it is difficult to design the 
services of MaaS with the self-driving taxi due to many uncertainties. The purpose of this thesis is to conduct 
an analysis that can serve as an indicator for setting the MaaS services. Modeling future traffic mathematically 
and simulating the movement of people on the model by using the time-space network, we analyze the effects 
of the number of self-driving taxis and their fares on the cost of transportation as well as the usage of each 
mobility. 














で MaaS が実験的に導入されており，MaaS の普及は今後






























































































表 1 各時間帯における移動人数 
時間帯 移動開始人数（人） 
6:00 ～ 7:00 3,278 
7:00 ～ 8:00 11,124 
8:00 ～ 9:00 5,432 







表 3 に示す．表 2 に示した料金設定について，a は従来
のタクシー料金を基に，d は米調査会社 ARK Investment
による自動運転タクシーの料金予測 [4]を基に設定し，a，
d の間をとる値として b，c を設定した．自動運転タクシ
ーの車両は，守谷駅，新守谷駅，南守谷駅の順に 2:1:1 の
割合で配置した状態を初期状態とする． 
表 2 自動運転タクシー料金設定値 
料金 
設定値 
a b c d 
初乗り料金（円） 400 270 130 50 
単位時間ごとの料金（円/分） 75 50 25 10 




0 200 400 600 800 1000 ∞ 
守谷駅 0 100 200 300 400 500 
すべての地点
において∞ 
新守谷駅 0 50 100 150 200 250 
南守谷駅 0 50 100 150 200 250 






















で用いる茨城県守谷市の 2 次元空間ネットワークを図 2
に示す．シミュレーションの対象は 6:00～12:00の 6 時間
とし，トリップの最終出発時刻は 11:00 とする（表 1 参
照）．また，時間を 2 分間隔で離散化する．よって，2 分
が時刻の最小単位となる． 
時空間ネットワークにおいて，図 3 で示すように各ノ





























イブラリ NetworkX を用いた． 
 




図 2 茨城県守谷市の 2 次元ネットワーク 
 
 




ぶ）0, 200, 400, 600, 800, 1000, ∞ および自動運転タクシ






計算の結果，料金設定値 a, b, c において，車両数が同じ
の場合，モビリティ利用量に差はほとんど見られなかっ
た．また．各トリップの経路もほとんど同じであった．こ
れは，a, b, c の違いによって，自動運転タクシーの料金と
他のモビリティの料金との大小関係が変化しなかったか
らであると推測する．この要因については 4.3 節で検証す
るため，ここでは，aと d の結果のみを示す．図 4 に，シ



























大きい．このことから，d では aに比べ，1 利用あたりの
自動運転タクシーによる移動時間が長く，また，待ち時間
が長いにもかかわらず利用されていることがわかる．よ
って d の方が a に比べ，より自動運転タクシー主体の交
通環境であることが読み取れる．また，シナリオごとの 1


















図 4 シナリオ a（上）およびシナリオ d（下）に 
おける自動運転タクシーの利用量 
 
表 4 シナリオ a（上）およびシナリオ d（下）に 
おける自動運転タクシーデータ 
 シナリオ a 
 200 400 600 800 1000 ∞ 
利用量 4920 8546 10213 11291 11810 12270 
実移動 
時間平均 
5.8 6.6 6.7 6.9 7.0 7.0 
無人移動 
時間平均 
2.6 1.5 1.2 0.9 0.8 0 
 
 シナリオ d 
 200 400 600 800 1000 ∞ 
利用量 4835 8718 11023 12379 13327 14647 
実移動 
時間平均 
6.7 6.9 7.0 7.1 7.2 7.3 
無人移動 
時間平均 
3.0 2.0 1.6 1.4 1.2 0 
 
表 5 シナリオ a（上）およびシナリオ d（下）に 
おける 1 トリップの平均コスト 
 シナリオ a 
 200 400 600 800 1000 ∞ 
移動時間 25.4 23.6 21.3 20.1 19.5 19.2 
料金 106.4 279.0 406.2 450.4 471.4 483.9 
乗換回数 0.31 0.37 0.29 0.26 0.24 0.22 
 
 シナリオ d 
 200 400 600 800 1000 ∞ 
移動時間 25.4 24.0 21.9 20.5 19.9 19.5 
料金 106.4 109.3 112.0 114.5 115.5 116.2 
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